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A medida que va disminuyendo la superficie urbana que toca por habitante, se va au-
mentando la mortalidad de la poblacion’.
Ildefonso Cerdd. Teoria General de la Urbanizacion. Asio 1876'.

En los ultimos afios, el debate sobre la forma urbana y metropolitana, tanto desde
una visién morfolégica como cuantitativa del desarrollo espacial, se ha visto alenta-
do y renovado por la extensién del paradigma ambiental®. Actualmente, la nocién
de cindad compacta como remision a una cierta idea de la ciudad mediterrénea tra-
dicional, densa y con un alto grado de mix funcional, se ha convertido tanto en un
paradigma disciplinar vinculado a las estrategias de sostenibilidad ambiental urbana
como en un icono verbal del discurso de algunos politicos locales.

En nuestra opinion, la nocién de ciudad compacta se corresponde, en general, mas
con una imagen interpretativa de una realidad espacial que con un modelo generaliza-
do elaborado a partir de los datos de aquella realidad. Se pueden observar dos tenden-
cias: la primera, ideoldgica, que utiliza la nocién de cindad compacta para legitimar
propuestas desde el punto de vista de la sostenibilidad, o como componente, en la
misma linea ambiental, de un cierto discurso urbanistico, en ocasiones carente de ri-
gor o incluso contradictorio; y la segunda, derivada de un analisis de la ciudad difusa,
en donde ésta aparece como un negativo de la ciudad compacta, y donde la densidad
residencial figura como una variable relevante. En un informe publicado porla Unién
Europea titulado Urban sprawl in Europe se define asi el fenémeno de la dispersion de
las actividades residenciales y econdmicas en el territorio contemporaneo:

“Dispersion urbana es el término utilizado genéricamente para definir fisica-
mente la expansién de las dreas urbanas. La Agencia Europea de Medio Ambiente
describe la dispersiéon como el patrén fisico de expansion de baja densidad que se
produce en grandes dreas urbanas bajo condiciones de mercado sobre el suclo agri-
cola circundante. La dispersién es el fendmeno dominante en los limites del espacio
de crecimiento urbano e implica escaso control del mismo. Es un desarrollo desigual,
disperso y con tendencia a la discontinuidad. El territorio disperso es lo contrario de
la ciudad compacta, dominado por los espacios vacios que indican la ineficiencia de
un crecimiento incontrolado™.

1 Ladensidad del casco de Barcelona a mediados del siglo XIX, segtin Cerd4, era de 859 hab/ha, y la media de los ba-
rrios oscilaba entre 378 hab/hay 1.761 hab/ha. Segiin Baumeister, la densidad més alta en una ciudad europea era la
del barrio judio de Praga: 1.428 hab/ha (Soria, 1979). Jane Jacobs (1971) sostiene que las innovaciones en las técnicas
urbanas surgieron impulsadas por los problemas derivados del crecimiento de las ciudades. Desde esa posicion se pue-
de afirmar que la urbanistica moderna no habria surgido si no hubieran existido grandes ciudades en el siglo XIX con
sus graves problemas asociados, por eso esta autora mantiene que en la actualidad “limitar el tamano de las grandes
ciudades, como se intenta a veces, a causa de que los mds graves problemas son consecuencia de sus dimensiones es
reaccionario en extremo”.

2 Podemos considerar a Kevin Lynch y Lloyd Rodwin (1958) como los introductores de la nocién de forma urbana,
en la que la densidad es uno de sus componentes para determinar la relacién ente forma y objetivos humanos (human
objectives).

3 Urban sprawl in Europe. The ignored challenge. EEA Report, n°. 10/2006. En este informe se muestra cémo los terri-
torios con mayor impacto del sprawl en Europa son las regiones con alta poblacién, densidad y actividad econémica
(Holanda, sur y oeste de Alemania, norte de Italia, regién de Paris) y/o rdpido crecimiento econdmico (Irlanda,
Portugal, este de Alemania, regién de Madrid). Se resalta que los procesos de desarrollos territoriales de baja densidad
son particularmente evidentes en las regiones que se han visto beneficiadas por las ayudas comunitarias. Asimismo, se
llama la atencién sobre la ocupacién del suelo en la costa de Espaiia, donde la superficie artificial cubre del orden del
50 % del total del 4rea.
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Desde la protohistoria del urbanismo, la densidad de poblacién fue uno de los
indicadores de la calidad de vida urbana. Foucault sostenia que fucron los médicos
los primeros especialistas del espacio construido, al plantear la densidad de pobla-
cidn, junto al emplazamiento, desplazamicntos, y condiciones del hébitat publico y
privado, como los cuatro problemas fundamentales que habia que cuidar para asegu-
rar unas condiciones de vida saludables en las ciudades (Bentham y Foucault, 1979).
La cita que encabeza este articulo es un buen ¢jemplo de ello y de la influencia que el
paradigma higiénico ha tenido en los origenes del urbanismo moderno.

Entre mediados del siglo XIX y del XX, las diferentes propuestas enmarcadas en
los tres paradigmas mas influyentes en la teorfa urbanistica —el higiénico, el racional
y el “usoniano”- tienen a la densidad residencial como uno de los indicadores dife-
renciadores. En el CIAM de Bruselas de 1930, Le Corbusier presenta su proyecto de
Ville Radieuse donde sittia torres de 150 m de altura con densidades de 1.000hab/ha,
mientras Gropius, en el mismo encuentro, desarrollaba sus conocidas propuestas de
distribucién éptima de bloques paralelos analizando las relaciones entre altura, orien-
tacidn, asolecamiento y densidad. M4s tarde, Lionel March a partir de esos principios
demostr6 que, manteniendo la garantia del asoleamiento en una distribucién de blo-
ques paralelos, hay un limite méximo para la densidad, cualquiera que sea la altura,
que es de 1.333 hab/ha (March, 1975). Al otro lado del Atlantico, Wright proyecta
su Broadracre City, una ciudad extendida y dispersa por un territorio bajo el signo de
la descentralizacién de actividades, la red de autopistas, y la baja densidad residencial:
a cada familia un acre de tierra (2,5 viv/ha netas).

En cierto modo, Boadracre era una profecia de lo que iba a ocurrir en las grandes
ciudades americanas de la segunda mitad del siglo cuando emerge con fuerza el fend-
meno del sprawl residencial unido a la descentralizacion de actividades y empleos, fe-
némeno que pronto atraeria la atencion de diferentes especialistas ante la magnitud
de los costes directos ¢ indirectos que esa forma de crecimiento estaba produciendo.

En la valoracién del papel de la densidad en la forma y condiciones funcionales
y de explotacion de los desarrollos residenciales, confluyen diferentes enfoques que
desde mediados del siglo XX han contribuido a la consolidacién de la nocién de ciu-
dad compacta. Estas diferentes visiones se pueden agrupar en cuatro lineas: densidad
e imagen interpretativa del territorio, densidad y urbanidad, densidad y eficiencia
econdmica, y densidad y eficiencia energética. En la actualidad, esta tltima linea es
a la que se le estd prestando mds atencién, dando lugar a un debate intenso por sus
implicaciones con el transporte, sector clave en las estrategias de sostenibilidad.

Este articulo expone las ideas bdsicas que inspiraron estas diferentes lineas, dete-
niéndose con mas detalle en el caso de la implicacién de la densidad con la movilidad
a través de los resultados de un trabajo de investigacion realizado sobre el territorio
metropolitano de Alicante-Elche.

Densidad e imagen interpretativa

Como se ha comentado, desde finales de los afios sesenta del siglo pasado se co-
mienza a tomar conciencia en Europa de la emergencia de un crecimiento urbano de
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baja densidad que atrae la atencion de estudiosos de la ciudad y el territorio, los que
plasmarén sus reflexiones en imdgenes interpretativas del fenémeno, sin descender a
un plano mds analitico y cuantitativo.

Henri Lefebvre (1972) ya escribe sobre un “tejido urbano” que se extiende por
el medio rural, generando nuevas formas espaciales y sociales que pone en crisis el
binomio antagénico tradicional ciudad-campo. Desde entonces se irdn sucediendo
diferentes aportaciones dirigidas a encontrar imagenes interpretativas de los proce-
sos de crecimiento urbano difuso de baja densidad. En 1968 G. Samond propone
la nocidn de campo urbanizado para nombrar los nuevos fendmenos territoriales,
sosteniendo incluso que esos desarrollos bien ordenados podrian constituir una al-
ternativa a la congestién de las ciudades. Por la misma época aparece en la literatu-
ra geogréfica francesa la nocién de periurbanizacion, para designar los procesos de
urbanizacién discontinua més all4 de los limites de la ciudad y donde predomina el
hébitat individual®. Una imagen interpretativa que ha tenido mucho éxito es la ciu-
dad difusa enunciada por F. Indovina (1990), aunque poco antes, G. Piccinato habia
propuesto la de urbanizacion difusa.

Densidad y urbanidad®

En nuestra opinidn, la primera descripcién —aunque no la denomine asi— de las
caracteristicas de la cindad compacta como tejido denso y complejo aparece en los
contenidos de la obra “Muerte y Vida de las Grandes Ciudades”, publicada en 1961,
de la que es autora Jane Jacobs. En clla, su autora, desde la observacién y el sentido
comun, discute el urbanismo de los expertos y urbanistas seguidores del Movimien-
to Moderno que habian sido incapaces de conseguir en sus realizaciones residencia-
les la recreacién de la animacién y vitalidad que encontramos en otras ciudades no
planificadas.

En su libro, Jane Jacobs establece que entre las cuatro condiciones que deben
darse en un sector residencial para garantizar una vida urbana intensa, una de ellas
debe ser la necesidad de una cierta densidad:

“El distrito ha de tener una concentracién de personas suficientemente densa,
sea cual fuere el motivo que les impulsa a las diferentes personas a ocuparlo. Natu-

4 En 1975 el informe Mayoux reconoce el fendmeno de la periurbanizacién (Baratrucci, 2003).

5 Entendemos la nocién de urbanidad, signiendo a F. Choay (1994), como un indicador cualitativo del grado de
relacion entre la forma urbana fisica y la forma social. La Bienal de Paris de 1980 reunié a un grupo de arquitectos y
urbanistas en torno al tema de la urbanité/urbanity, y en el predmbulo de la convocatoria se definfa asi a la urbanidad:
En la Edad Media, #rbanidad significaba el gobierno de la cindad; més tarde se entiende por esta palabra todo lo gue
tenga cardcter urbano. En los tiempos modernos tiene nuevos significados: agradable, servicial, cortés, que implica un
saber vivir y una experiencia del mundo. Un nuevo uso de este término ha aparecido recientemente e indica los varios
aspectos de la organizacién y creacién urbana que se ha desarrollado como reaccién a los estragos provocados por las
practicas del urbanismo moderno (desde la posguerra hasta la actualidad) y a las desviaciones tecnocriticas nacidas
de las doctrinas funcionalistas que favorecen los aspectos mecanizados, cualitativos y materiales de la ciudad. De
hecho, los métodos del llamado urbanismo moderno han dirigido la segregacién de las ciudades y la fragmentacién del
tiempo y del espacio. Este ideario ha hecho emerger un fuerte sentido de alienacién y ha contribuido a la pérdida de la
identidad de la ciudad. En una tentativa para liberar al urbanismo de estas desagradables asociaciones se ha sugerido
un nuevo uso de la urbanidad que enfatizara el uso y experiencia de la ciudad asf como su potencial arquitecténico.
Urbanidad, como un urban savoir faire'y urban savoir vivre (Revista Architectural Design, Vol. 1, No. 12 1980).
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ralmente incluimos en este concepto los residentes de manera regular en el mismo”
(Jacobs, 1973).

“:Cudl es la densidad de viviendas apropiada para una ciudad?”. Se pregunta en
otro lugar de su obra, estableciendo las 100 viv/acre neto (250 viv/ha neta) como
cifra 6ptima a la que llega por observacion y experiencia de situaciones en diferentes
ciudades americanas contempordneas:

“En los lugares en los que el promedio caiga claramente por debajo del centenar
de viviendas por acre, la vitalidad queda muy menguada” (Jacobs, 1973).

Légicamente, también se hacfa la pregunta pertinente “;Cudndo una densidad
alta es demasiado alta?”. Aunque establece ese limite en 200 viv/acre neto (500 viv/ha
neta), nos advierte de que el aumento de densidad residencial implica tipologfas de edi-
ficacién cada vez més homogéneas que impiden la diversidad visual del espacio urbano.

Para Jane Jacobs, la densidad es una variable necesaria pero no suficiente para ge-
nerar la vida urbana, se necesitan otras condiciones complementarias que van desde
la existencia de usos no residenciales a la limitacién de espacio libre (sostiene que el
midximo de este tltimo no debe superar el 70 %) con bloques de corta longitud de
fachada y espacios publicos en localizaciones adecuadas para garantizar su uso®.

El ideario urbanistico de Jane Jacobs, a pesar de su posicion favorable a las gran-
des ciudades, se reduce a la escala del barrio. Lo mismo se puede decir del contenido
del “Manifiesto para el disefio urbano”, en el que Donald Appleyard y Alan Jacobs
sostienen, desde posiciones fundadas en la reintroduccion de la unidad vecinal, que
“la densidad de poblacién justificard la existencia o no de ciertos usos y servicios que
consideramos importantes para la vida de la ciudad’, cuantificando unos limites de
densidades méximas y minimas para garantizar la generacion de vida urbana de 120
y 40 viv/ha respectivamente (Appleyard y Jacobs, 1984).

El mismo afio en que se publica el libro de Jane Jacobs aparece otro tan impor-
tante como ¢l suyo por sus aportaciones al urbanismo del siglo XX, nos referimos
a “La Ciudad en la Historia” del que es autor Lewis Mumford, un autor impres-
cindible para entender la urbanistica norteamericana de la primera mitad del siglo
XX. Mumford —muy vinculado al movimiento del Regional Planning Association
of América—, desde una visién més territorial que la de Jane Jacobs, alertaba sobre los
cfectos del sprawl en las ciudades americanas:

“Incluso en el caso de una ciudad tan espaciosa como Washington, sélo la inicial
zona central tiene una densidad residencial de veinte o mis familias por hectdrea: en
los difusos suburbios el promedio estd por debajo de veinte y una veloz oleada esta
poniendo una zona atin mayor bajo una densidad de menos de diez familias por hec-
tdrea. Esto es ruinoso para el modo de vivir urbano y para la recreacion en las horas
de ocio; pues la tentativa de establecer autopistas que sirvan a las zonas distantes
no sdlo esterilizard cada vez mds la tierra, sino que determinard servicios sociales
que deberian estar concentrados en nuevas ciudades, organizados de tal modo que
difundan y amplifiquen los servicios centrales” (Mumford, 1966).

6 Aplicando ese 70% de suelo libre a un sector residencial con una densidad éptima neta de 250 viv/ha (éptima segin
Jane Jacobs), obtenemos una densidad bruta del orden de 75 viv/ha, que es el mdximo que establece la legislacion
espaiiola del suelo para nuevos desarrollos residenciales.
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Sila nocién de “urbanidad” estd ligada a la de “forma de la ciudad”, no podemos
cerrar este apartado sin hablar de las aportaciones de Kevin Lynch a la cuestién.
Lynch sostiene que no se puede confiar solamente en los indicadores cuantitativos
para definir lo que ¢l llama “la buena forma” de la ciudad, sino que ademds ésta se
constituye a través de la experiencia de los lugares, una experiencia que va mds all
de la percepcién que nos inducen los sentidos. En 1960 publicé “La Imagen de la
Ciudad” en donde establecia un vocabulario para “leer” el paisaje urbano fundado
en la psicologia de la Gestalt (Lynch, 1960). Sin embargo, varios afios después fue
enriqueciendo ese planteamiento inicial ddndole mucho més protagonismo a cues-
tiones relacionadas con el significado, como la nocién de “sentido” de los lugares,
mas ligada a la memoria que a lo sensorial. Para Kevin Lynch nos encontramos en
un buen lugar cuando la expresion “estoy aqui” equivale a “yo soy”. A pesar de que
Lynch no se posiciond de un modo claro en contra del sprawl/, esa buena experiencia
de los lugares dificilmente se puede sentir en desarrollos urbanos de baja densidad y
de forma difusa (Lynch, 1981).

Sin embargo, también encontramos posiciones que sostienen, por el contrario,
que en el suburbio estd surgiendo una nueva urbanidad ligada al progreso tecnold-
gico y a las comunicaciones. Para Melvin Weber, la concentracién de la poblacién
en un territorio era algo circunstancial derivado de la friccién del espacio para la
interaccién social, pero cuando el espacio es vencido por la velocidad vy las teleco-
municaciones no hay razon que justifique la aglomeracién’. Como ha apuntado M.
Sold-Morales (1997), las tesis de Weber tratan una vision optimista de la dispersion
territorial y alentaban a una superacién del modelo urbano compacto.

Densidad y eficiencia econémica

El fenémeno del sprawl, la suburbanizacién de baja densidad en las ciudades ame-
ricanas, se inici6 tras la Segunda Guerra Mundial por la confluencia de diversos
factores, entre los que cabria destacar las facilidades para la compra de viviendas y
coches unido a las ventajas ofrecidas a la movilidad privada por las nuevas redes
de autopistas, asi como el bajo precio del carburante®. El spraw/ americano ha sido
definido del modo siguiente: “Una forma de urbanizacién en fragmentos continuos
o discontinuos, ejes comerciales a lo largo de carreteras, baja densidad, actividades
y usos de suelo separados y aislados, modo de transporte predominante en coche y
minimo espacio ptblico abierto” (Gillhan, 2002).

7 En Weber (1970) ya se encuentra una visién desterritorializada del fenémeno urbano: “un dominio urbano no es
ni un asentamiento ni un territorio sino el 4mbito de comunicacién de grupos humanos heterogéneos a través del
espacio”.

8  Enlas ciudades de los Estados Unidos, durante los afios setenta el 95% del crecimiento de la poblacion y el 66% del
de los empleos se concentraba en los suburbios. En 1990 el 62% de todos los empleos de la nacién estaban en los

suburbios (Gillhan, 2002).
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CUADRO 1 | Evolucién de la poblacién del centro y de los suburbios en ciudades
norteamericanas, 1950-2000 (en millones)

1950 1960 1970 1980 1990 2000

POBLACION| % |POBLACION| % |POBLACION | % |POBLACION| % |POBLACION| % |POBLACION| %

CENTRO 49,7 59 58 51 63,8 46 72,4 42 77,8 40 85,4 38
SUBURBIOS| 35,2 41 54,9 49 75,6 54 99,3 S8 114,9 60 140,6 62

TOTAL 84,9 100( 1129 |100| 1394 |100| 171,7 (100 192,7 |100 226 100

FUENTE O. GILLHAM (2002).

En los afios cincuenta del siglo pasado aparecen diferentes trabajos que se diri-
gen a determinar los costes de la dispersion residencial emergente en términos de
inversién de capital, asi como en costes de explotacién de los servicios publicos que
demandan los territorios suburbanos. Estos estudios suelen coincidir en que los de-
sarrollos difusos son més “caros” que los compactos (Wheaton y Schussheim, 1955).
Se pueden encontrar trabajos en donde se demuestra c6mo la alta densidad residen-
cial reduce los costes de inversién y explotacion relacionados con los servicios de po-
licfa, residuos, saneamiento y abastecimiento de agua, pero no de los de educacién
(Downing, 1977)°. En estos primeros estudios que aparecen antes de la crisis del
petréleo de mediados de los setenta no aparecen todavia de un modo relevante los
costes de transporte asociados a las variaciones de densidad.

La densidad como un indicador de la intensidad de edificacién que se puede
alcanzar en una parte del territorio, estd también muy vinculada a la repercusion
de los costes de suclo y construccion en los de la vivienda. En Gran Bretafia, en un
informe gubernamental en 1962, se recomendaban densidades residenciales entre
12 y 20 viv/acre (30 y 50 viv/ha aproximadamente), sosteniendo que por encima
de las 50 viv/ha los costes de construccién no compensaban el ahorro en los costes
de suelo (Lever, 1962). Estas recomendaciones aparecen en un momento en que se
estan proyectando y construyendo un gran nimero de sectores residenciales, mu-
chos de ellos de vivienda social. Hay que citar en este punto las aportaciones de L.
Martiny L. March (1975) que realizaron en esa época interesantes trabajos acerca de
las relaciones entre tipologias y aprovechamiento de suelo, asi como sobre la forma
Sptima de la edificacion con relacidn a su coste de construccion y ahorro energético.

Densidad y eficiencia energética

Podemos situar el arranque de la difusién de la conciencia medioambiental en la
q
publicacién en 1972 del controvertido Informe Meadows. Su publicacién coinci-

9 Herce y Magrifi (2002) sostienen que, en general, los costes de urbanizacién no varfan entre densidades altas y bajas.
Cuando la densidad se triplica, el incremento del coste puede estar en torno al 20%, y el servicio mds sensible es el
abastecimiento de energfa eléctrica.

29



30

©OFEURE | voL37 | N°112 | sepTiEMBRE 2011 | pp. 23-41

dié con la primera gran crisis del petrdleo que, aunque motivado por las tensiones
drabe-israelitas, abrié un futuro de crisis energética derivado tanto de la fragilidad
del abastecimiento como de la escasez de los recursos energéticos basados en com-
bustibles fésiles.

En realidad, el Informe Meadows no alertaba tanto sobre la degradacién del
medio ambiente como sobre el agotamiento de los recursos naturales en el caso de
que se mantuviese un crecimiento tendencial del modelo econémico dominante en
Occidente. En cualquier caso, el debate acerca de la incompatibilidad entre desarro-
llo econémico y medio ambiente estaba abierto. Algunos afios después, en 1987, la
Comision Bruntland definié la nocién de desarrollo sostenible basado en un didlogo
entre desarrollo econémico y medio ambiente como una exigencia ética, y que en
cierto modo se planteaba como una alternativa al alarmismo del informe del Club
de Roma. En la nueva nocién de sostenibilidad el transporte aparece como uno de los
sectores claves en el que confluyen desarrollo econémico y modo de vida con consu-
mo energético, con mayor relevancia desde que en los afios noventa se comenzase a
extender la evidencia de la relacién entre emisiones de CO? y calentamiento global.

A finales de los ochenta, las investigaciones de Newman y Kenworthy sobre las
relaciones entre consumo de combustible y formas de desarrollo espacial les llevé ala
definicién de ciudad compacta como forma mds eficiente para el consumo energético
en el transporte, al encontrar evidencias empiricas de que este ultimo aumentaba al
bajar la densidad y viceversa. Estos autores argumentaban que las ciudades europeas
son mis densas que las norteamericanas y australianas, lo que asociaban a un uso
clevado del transporte publico y, en consecuencia, un bajo consumo de carburante
per cdpita. La media de consumo de combustible para coches en esas ciudades ame-
ricanas era casi cuatro veces mds alto que en las ciudades europeas y el doble que en
las australianas. También conclufan que ciudades con concentracién de empleos y
un buen sistema de transporte publico acorde con esas localizaciones contribufa a
una tasa mds baja de consumo de energfa frente a los casos de ubicacién de empleos
dispersos (Newman y Kenwoththy, 1989).

Las tesis de Newman y Kenworthy han sido discutidas metodoldgica e ideologi-
camente, entre otros, por Gordon y Richardson, quienes en un conocido articulo afir-
maban que aquellos autores se fundaban en andlisis defectuosos y que las politicas de
planeamiento propuestas no eran viables. Para estos criticos no se puede generalizar
la relacién entre densidad y movilidad, sosteniendo que en las ciudades americanas la
localizacién periférica de los empleos y proxima a los suburbios reducia la longitud de
los viajes; por otro lado, también argumentaban que los hébitos de comportamiento
con relacién a la movilidad de los ciudadanos en 4reas densas pueden contradecir la
evidencia de bajo uso del vehiculo privado (Richardson y Gordon, 1997)™.

10 En Toronto hay una importante concentracién de empleo en torno al Pearson Airport situado en plena zona Metro
de la periferia suburbana. De casi 40.000 empleos, el 52% corresponde a trabajadores que residen en esa zona perifé-
rica y, aunque los desplazamientos puedan ser més cortos para éstos, el porcentaje de viajes en transporte ptiblico y
andando es s6lo del 4% (Toronto Urban Development Services, 1998).
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FIGURA 1| Denfiidad de poblacién y consumo de energia en diferentes ciudades del
mundo
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FUENTE AGENCIA EUROPEA DEL MEDIO AMBIENTE (2006).

CUADRO 2 | Modo de transporte y densidad

DENSIDAD
VIAJES TRANSPORTE VIAJES A PIE/
CONTINENTE Ciupap , HABITANTES/
PUBLICO (%) BICICLETA (%) )
HECTAREA
NORTEAMERICA Houston 4 3 11,71
Los Angclcs 7 4 29,00
Chicago 15 5 48,04
Nueva York 27 7 92,57
EuroPA Frankfurt 42 9 61,6
Estocolmo 55 14 92,61
Paris 36 15 97,66
As1A Tokio 49 22 133,32
Seul 60 20 301,78
Manila 54 18 376,12

FUENTE NEWMAN Y KENWORTHY (1999) Y ELABORACION PROPIA.
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En cualquier caso, en la actualidad los modelos de plancamiento urbano y te-
rritorial se dirigen a desarrollar propuestas fundadas en la densidad media y alta ast
como en el “mix” funcional dirigido al ahorro energético y a la reduccién de emi-
siones en tres lineas estratégicas: limitacién y reduccién del uso del coche privado,
limitacién de la distancia recorrida y limitacién del nimero de viajes.

Densidad y movilidad en el 4rea urbana de Alicante!

El territorio metropolitano de Alicante-Elche ha sido histéricamente un espacio muy
acotado aunque poco vertebrado, social y econémicamente, lo que unido a sus dife-
rencias funcionales y espaciales —turismo, servicios al norte e industria al sur como
sectores econémicos hegemonicos— ha generado un territorio bipolar alrededor de
dos niicleos dominantes en torno a los cuales se localizan los municipios de San Vi-
cente, San Juan, Campello y Muchamiel, al norte; y Crevillente y Santa Pola, al sur.

Como hemos demostrado mediante el anlisis de los flujos de trafico con motivo
trabajo, las dos 4reas presentan un alto grado de autonomia, es decir, que los flujos
entre las dreas urbanas de Alicante y Elche son poco relevantes en comparacién con
los viajes internos en cada una de ellas (Casado, no publicado)'?. Esta autonomia
relativa de los dos espacios que componen ¢l territorio metropolitano de Alicante-
Elche legitima el andlisis y diagndstico que hemos hecho para la zona norte.

El drea urbana de Alicante la definimos como un tejido continuo extendido por
los términos municipales contiguos, y en donde la presencia dominante del nacleo
central es compartida por un incipiente policentrismo que se detecta por el creciente
proceso de localizacién de empleos y servicios en los municipios del drea, como en
Campello y, especialmente, San Vicente'®. En la formacion del tejido territorial del
drea ha predominado la forma dispersa de baja densidad residencial. En los afios 60
y 70 del siglo pasado se inicié un proceso de crecimiento extensivo de dispersion
y agregacion, facilitado, en primer lugar, por las condiciones de accesibilidad que
proporcionaban la red de carreteras y caminos y, posteriormente, por efecto metas-
tético inducido por las piezas y tejidos residenciales de baja densidad existentes. En
la actualidad, del orden de un 50% de los residentes en el 4rea viven en un territorio
con una densidad en torno a las 10 viv/ha. Un indicador del grado de compacidad

11 Lainformacién basica de movilidad ha sido extraida del estudio “El transporte metropolitano del drea de Alicante.
Encuesta domiciliaria de movilidad” (Generalitat Valenciana, 2001). La explotacién de las relaciones entre variables
de movilidad y urbanisticas ha sido realizada por Maria Jos¢ Ivorra Ivars en su proyecto de fin de carrera de la titula-
cién de Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, dirigido por J. R. Navarro Veray A. Ortuno Padilla.

12 También, segin los datos aportados por el Censo de 2001, sélo 3.844 ocupados en el municipio de Alicante trabajan
en Elche siendo el total de 115.256 ocupados, es decir, s6lo un 3,3%, mientras que en sentido inverso 2.446 de un total
de 80.334, 0 sea, un 3%. Como ¢jemplo de mayor integracién, el 6% de los residentes en Gijén —5.996 sobre 99.695—
trabajan en Oviedo.

13 Asi, el Indice de Actividad Econémica per cépita relativizado por el nimero de habitantes ha crecido més en términos
relativos en Campello y San Vicente que en Alicante entre 2002 y 2007. El Indice de Actividad Econémica, referido
22007 y 2002, se obtiene en funcién del impuesto correspondiente al total de actividades econémicas empresariales
(industriales, comerciales y de servicios) y profesionales. Es decir, incluye todas las actividades econdmicas excepto las
agrarias (que no estdn sujetas al impuesto de actividades econémicas). El valor del indice expresa la participacién de
la actividad econémica (en tanto por 100.000) de cada municipio, provincia o comunidad auténoma sobre una base
nacional de 100.000 unidades equivalente a la recaudacién del impuesto de actividades ccondmicas empresariales y
econémicas (La Caixa, 2009).
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del crecimiento urbano es la relacién entre las magnitudes de crecimiento de suelo
urbanizado y poblacién, que en el territorio del término municipal de Alicante para
el periodo 1995-2000 es del 44% para el suclo y del 9% para la poblacién.

En la forma del territorio que constituye el 4mbito de esta investigacidn el pla-
neamiento urbano de los municipios que lo constituyen ha tenido un papel muy
relativo. Unicamente el control publico del crecimiento de los tejidos territoriales
comenzé a surtir efectos hacia los afos 80 del siglo pasado, cuando ese proceso habia
comenzado mds de veinte afios antes. A continuacién, exponemos una sintesis del
desarrollo de ese proceso en el territorio marco de nuestra investigacion, iniciado en
1956, fecha de la aprobacién de la primera legislacion espafiola estatal de ordenacién
urbana y de gestién del suclo.

Fasel 1956 - 1978

En esta fase, en la que comienzan a surgir ocupaciones de suelo inducidas por el
turismo, podemos encontrar dos modelos de crecimiento: uno, fragmentado y dis-
perso de vivienda unifamiliar de baja densidad hacia el interior del territorio, ligado
a la accesibilidad que aporta la red de caminos y carreteras locales y provinciales; y
otro, més denso y compacto, vinculado a la costa en el entorno de municipios, como
los que surgen a lo largo del borde litoral norte de la ciudad de Alicante.

Esta fase termina con la entrada en servicio de la autopista A-7 que discurre bor-
deando la costa mediterrédnea de la peninsula. Esta infraestructura rompe el modelo
de accesibilidad territorial radiocéntrico introduciendo un potente ¢je lineal que
influird en los desarrollo de los asentamientos futuros.

En esta fase, el crecimiento de los tejidos territoriales fue “espontdneo”. En los
municipios no existian planes de ordenacién, y su ausencia se sustituia por unas nor-
mas de dmbito provincial muy escuetas y dirigidas a un cierto control de la edifica-
cién més que al del urbanismo.

FaseIl. 1979 - 1990

El afio escogido para el inicio de esta fase coincide con el comienzo de los primeros
gobiernos municipales democrdticos tras la guerra civil, y que tuvieron, entre sus ta-
reas prioritarias, comenzar a reequipar los déficits en dotaciones y servicios publicos
y poner orden y disciplina en el planeamiento de las ciudades espanolas tras cua-
renta afios de dictadura. Para la ordenacion urbana y del territorio, los municipios
contardn con un nuevo instrumento legal, una reforma de la ley del 56 que se habia
aprobado en 1975. Sin embargo, la nueva situacion politica y legal no tendria efectos
apreciables en el territorio hasta la década siguiente.

Fase II1. 1990 - 1994

La tltima década del siglo comenzé con una coyuntura de crisis econdémica que
frend el crecimiento de la urbanizacién del territorio. En estos afios se comenzé a
extender con cierto rigor el control del desarrollo del suelo en los municipios de drea
de nuestra investigacién que poco a poco se habian ido dotando de planes munici-
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pales de ordenacién urbana. El1 Plan General de Ordenacién de la ciudad de Alicante
aprobado a finales de los ochenta era muy restrictivo en la oferta de suclo urbaniza-
ble y estaba dirigido bdsicamente hacia lo que se denominé en la época “terminar
y completar la ciudad”. Planes como éste si tuvieron una influencia positiva en la
racionalizacién del crecimiento territorial.

Esta fase cierra el proceso histdrico de formacidn y consolidacion del territorio
que constituye el dmbito espacial de nuestro estudio. No obstante, queremos afadir
algo més. El afio 1994 es muy significativo en el urbanismo de esta regién auténoma,
porque fue aprobada una nueva ley de ambito regional que pretendiendo agilizar el
planeamiento y la gestién del suelo desembocé en una verdadera desregulacion del
planeamiento que, coincidiendo con la recuperacion econémica de principio de este
siglo, ha tenido efectos muy negativos en el territorio.

FIGURA 2 | Territorio norte del drea metropolitana Alicante-Elche. Distribucién de

densidades

1. Alicante . D (media) = 50,37 viv/ha
2. San Vicente del Raspeig (c=16)

3. San Juan

4. Muchamiel D D (media) = 9,5 viv/ha

5. Campello (c=81)

FUENTE ELABORACION PROPIA.

Los resultados mds relevantes de nuestra investigacién confirman que algunos
de los indicadores de movilidad estdn fuertemente correlacionados con la densidad
residencial a lo largo de este territorio, como resumimos a continuacién:

14 Sctratadela Ley 6/1994 del Gobierno de la Generalitat Valenciana, denominada Ley Reguladora de la Actividad
Urbanistica.
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1. Las zonas més densas del territorio generan mds viajes en todos los modos que las
menos densas. Por tanto, el indice de movilidad total (viajes/hab/dfa) aumenta a
medida que lo hace la densidad. En cambio, para densidades bajas aumenta la gene-
racién de viajes en vehiculo privado con relacién a los generados en las zonas densas.

FIGURA 3 | Correlacién entre el nimero de viajes/habitante/diay la densidad de
viviendas
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

FIGURA 4 | Correlacién entre los viajes generados por el transporte privado y la
densidad residencial
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

2. Hay una relacién inversa entre el nivel de motorizacién (vehiculos/1.000 hab) y
la densidad. La diferencia del nivel de motorizacién es muy alta, ya que encontra-
mos zonas con valores de éste préximos a 500 en las de baja densidad y a menos

de 300 en las de alta densidad®>.

15 En una investigacion realizada en ciudades japonesas se encontré una correlacién anloga a la obtenida en la nuestra
en la relacién entre densidad e indice de motorizacién (Kaido, 2006).
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FIGURA S | Correlacién entre el nivel de motorizacién y la densidad residencial
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

3. Elestudio confirma la tendencia observada en otros lugares a la disminucién del

numero de desplazamientos a pie con la disminucién de la densidad y viceversa'®.

6

FIGURA 6 | Correlacién entre los viajes generados a pie y la densidad residencial
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

4. Finalmente, se ha verificado la evidencia empirica que relaciona de un modo di-
recto la atraccion de trafico con nimero de empleos localizados en cada zona.

16 En una reciente investigacion en ciudades y dreas metropolitanas americanas se cruzaron indicadores de densidad resi-
dencial, movilidad peatonal y obesidad. A pesar de que la relacién no es absolutamente lineal, el estudio concluye que
hay una relacién inversa entre presencia de personas con obesidad con la densidad y la movilidad peatonal, mientras
que estas dos tltimas variables tienen una relacién directa (Ewing, Schmid, Killingsworth, Zlot y Raudenbush, 2008).
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FIGURA 7 | Correlacién entre los viajes generados por el motivo trabajo y el nimero
de empleados
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

Las curvas de correlacién obtenidas suclen ser exponenciales, presentan gra-
dientes bajos y homogéneos para los valores mds densos mientras que a partir de
un entorno de las 30 viv/ha hacia las bajas densidades se producen los cambios de
gradientes mds altos, lo que interpretamos como que es en las zonas de baja densidad
donde se produce la relacién mds intensa entre ésta y los indicadores de movilidad.

CUADRO 3 | Resumen de relaciones entre densidad residencial y variables de movili-
dad en el 4rea urbana de Alicante ¢ = desviacién estindar

NIVEL

, % VIAJES EN .
NUMERO VIAJES MOTORIZACION.

DENSIDAD % VIAJES A | TRANSPORTE ,
/HABITANTE VEHICULOS
MEDIA . PIE PRIVADO
Y DiA /1.000
GENERADOS
HABITANTES

Areas con Densidad
>30 viviendas/hectdrea

5037 (6=16) | 231(c=0,6) 4525 (c=653) 37,62 (c=741) | 336 (o= 34,54)

Areas con Densidad 95(c=8,1) | 1,87 (c=0,84) 2?’10 7(2)2 582 (0=1399) | 404 (o= 4821)

<30 viviendas/hectdrea

FUENTE ELABORACION PROPIA.

No se puede olvidar que estos resultados se inscriben en unas condiciones es-
paciales y funcionales especificas para el territorio estudiado que puede afectar los
resultados, como la oferta de transporte publico. En nuestro estudio, la densidad, a
diferencia de otros, no explica de modo significativo las variaciones en la generacién
de viajes en transporte publico, lo que se debe a una oferta irregular y de calidad
media o baja en ese territorio.
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Conclusiones

La nocién de cindad compacta es un concepto basado, en ocasiones en las que se de-
fiende este modelo, en suposiciones o en un imaginario urbano no exento de cierta
nostalgia de la ciudad mediterranea tradicional. Es cierto que hay evidencias empiri-
cas —y nuestra investigacion las afirma— que muestran que el modelo compacto con
mix funcional puede garantizar mejores condiciones de sostenibilidad ambiental.
Sin embargo, la relacion entre forma urbana y eficiencia energética estd afectada por
factores politicos, sociales y econdmicos que impiden una generalizacién del modelo
compacto basado en la densidad media-alta.

Podemos encontrar tejidos urbanos compactos en 4reas centrales de ciudades
que presentan un perfil demogréfico de envejecimiento junto con un perfil econdémi-
co de renta media o baja, factores ambos determinantes de las condiciones de movili-
dad, en especial con relacidn al reparto modal y al indice de posesién de coches. Por
otro lado, en los nuevos sectores residenciales de periferia en ciudades espafolas, de
densidades medias o altas, ocupados por familias jévenes con nifios en las que son ac-
tivos ambos conyuges —una composicién social que no favorece el uso del transporte
publico— no hay mis que pensar en los viajes generados para llevar a los nifos al
colegio. Especificamente, en nuevas dreas residenciales de baja densidad vinculadas a
campos de golf en el Levante espafol se ha obtenido un indice de movilidad —ntime-
ro de desplazamientos por persona y dia laboral—, entre 1,15 y 1,30. Los indices an-
teriores se corresponden con bastante exactitud al de los viajes mecanizados/persona
y dia en diferentes capitales medias espafiolas como Cérdoba, Granada, Pamplona o
Alicante, y que oscilan entre 1,10 y 1,34 (Navarro y Ortufio, no publicado). En estas
mismas ciudades, ¢l indice de movilidad en todos los modos se encuentra entre 2,2 y
2,5 desplazamientos/hab/dfa. El menor nimero de desplazamientos totales parece
relacionarse con una mayor coordinacién de las actividades a realizar en un tnico
desplazamiento, ya que practicamente cualquier desplazamiento supone utilizar el
vehiculo privado a diferencia de lo que ocurre en el modelo de cindad compacta.

En todo caso, no se puede olvidar que la descentralizacién de actividades econé-
micas, especialmente comerciales de uso frecuente, dificulta el acceso a las personas
de edades avanzadas por cuanto aumenta la dependencia del automévil y dificulta su
acceso como cautivos del transporte publico y a pie.

Conviene situar la dialéctica compacto-difuso en relacion a la escala del émbito
para el que se estd estableciendo un diagnéstico o proyectando un nuevo crecimien-
to. En la escala local es posible definir las variables e indicadores determinantes para
su evaluacién ambiental (Lépez, 2007). Sin embargo, son necesarios més estudios
empiricos que determinen cudles son los pardmetros que hacen mds eficiente una
forma de crecimiento en la escala metropolitana. En este tltimo sentido, determinar
el papel de la localizacién de los empleos con relacion a las viviendas es un factor
esencial en la sostenibilidad energética de un tejido territorial, aunque existen discre-
pancias sobre esta cuestion. Segtin Gordon y Richardson, las tendencias de localizar
empleos entre los suburbios residenciales de baja densidad como ocurre en ciuda-
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des americanas y canadienses disminuye la longitud de los viajes al trabajo, mientras
que para Peter Hall, ain aceptando esa hipdtesis, al mismo tiempo se produce una
transferencia del transporte publico al coche en los recorridos radiales (Hall, 1995).
Peter Hall formé parte del grupo Urban Task Force, una iniciativa oficial del gobier-
no inglés dirigido a sentar las bases de un urbanismo sostenible. En dicho informe,
dirigido por Richard Rogers, se recomienda para los nuevos desarrollos residenciales
una densidad minima de 40 viv/ha'’.

En cualquier caso, no se pone en duda que las alternativas de crecimiento sos-
tenible en una escala territorial deben estar articuladas por potentes redes de trans-
porte publico. El Transit Oriented Development (T.O.D.) vinculado a la estrategia
del smart growth que tiene a la ciudad de Portland como su paradigma, organiza el
territorio como un rosario de nucleos residenciales y 7zix funcional con densidades
decrecientes desde la estacion, y con distancias mdximas a recorrer a pie en torno a
una milla (Calthorpe, 1993)*.

También estd surgiendo una recuperacién de la idea de greenbelt como elemen-
to estratégico con la finalidad, entre otras, de limitar el crecimiento. El star mo-
del propuesto para Berlin recoge principios tanto del greenbelt como del T.O.D.
(Amadi, 2008).

Para terminar esta breve revisién de alguna de las propuestas mds relevantes en
Norteamérica como alternativas al urban sprawl, hay que citar al Smart Growth y al
New Urbanism, que aunque en ocasiones se suelen asociar, porque tienen algunas ba-
ses comunes, en esencia son bastante diferentes. El primero es una estrategia a escala
de ciudad o incluso de un territorio mds amplio que fija objetivos de sostenibilidad
ambiental para su crecimiento y desarrollo. Portland (Oregén) se ha convertido en
una de las ciudades paradigmadticas del Smart Growth. En cambio el New Urbanism
estd dirigido hacia la planificacién de comunidades residenciales sostenibles con un
cierto grado de aislamiento. Estin concebidos como barrios idilicos para una pobla-
cién blanca y de renta homogénea con una arquitectura seudo-victoriana, georgiana
o colonial®. La ciudad de Seaside —escenario de la pelicula E/ show de Truman del
director australiano Peter Weir— es una de las mdas conocidas.

Hay que insistir en la exigencia de aumentar nuestro conocimiento del funcio-
namiento de las nuevas formas de crecimiento urbano y territorial que haga posible
establecer criterios validos y contrastados para determinar su eficiencia ambiental
en sentido amplio. Y hemos de insistir porque en los tltimos afos las politicas im-
perantes de desarrollo espacial no han estado fundadas en una base razonable de
lo que podiamos llamar una ¢ética del territorio. En la Comunidad Valenciana y en
Murcia, entre comienzos de siglo y 2007, estaban en ejecucidn, se habfan aprobado o
estaban en tramitacion, més de 170 operaciones residenciales con campos de golf, en
localizaciones aisladas, que en conjunto tenian una capacidad del orden de 500.000

17 htep://www.urbantaskforce.org/ UTF_final_report.pdf

18  EIT.O.D. recoge ideas, tradiciones y experiencias que van desde la Unidad Vecinal a los proyectos de los afios sesenta
para el crecimiento de Copenhague (Plan de los Dedos) o Washington.

19 Wakeman, R. (1999). Etats-Unis: New Urbanism. Revista Urbanisme, No. 308, sep/oct.
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viviendas con una densidad de entre 15 y 20 viviendas por hectirea de media (Nava-
rro y Ortufio, no publicado).

Para finalizar con los andlisis acerca de los efectos de las nuevas formas de cre-
cimiento urbano y modelo territorial, se advierte muy necesario recuperar los es-
tudios sobre densidad y eficiencia econdmica, ampliarlos y actualizarlos, asi como
otros que se podrian denominar de “territorio y fiscalidad’, es decir, encaminados
a que la tributacién residencial sea acorde a los costes que la forma de desarrollo
territorial genere; costes desde los 4mbitos econdmico, cuyos resultados se deberdn
obtener de los referidos analisis sobre eficiencia econémica, ambiental —en el sentido
de consumo de recursos naturales no renovables y generacién de efectos externos
negativos— y social —en términos de cohesién o fragmentacion social. En definitiva,
esa tributacién deberfa aplicarse bajo el principio de la internalizacién de costes eco-
ndémicos, ambientales y sociales. EURE
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